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Fig.1 



(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Begren- 
zung der maximal ausnutzbaren Bremswirkung eines 
Selaindarretarders, bei dem die wahrend des Brem- 
sens erzeugte WSrme mil Hitfe eines KOhlmediums 
eines Kuhteystems abgefQhrt wird. 
Das Verfahren 1st dadurch gekennzeichnet. daft zum 
Schutz des Kuhlsystems vor Uberhrtzung bei gleichzei- 
tiger maximaJer Ausnutzung der KQhlleistung des Kuhl- 
systems zur Begrenzung der Bremsleistung oder des 
Bremsmomerrtes des Sekundfirretardera mindestens 
eine der nachfolgenden GrfiBen bestimmt witd: 

der Kupplungszustand des Getriebes; 
die LeergangBteliung dee Qetriebes. 
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Beschrelbung 

Die Erf indung betriffl an Verfahren und ein Steuer- 
/Regelsystem zur Begrenzung der Bremswirkung elnes 
Sekundarretarders, bei dem die wflhrend des Brerrv 
sens erzeugte Warme mtt Hflfe elnes KOhlmediums 
eines KOhteystems abgefOhrt wird. Sekundfirretarder 
sind Retarder die im Antriebsstrang des Fahrzeuges 
getriebeabtriebseiiig angeordnet said, und bei denen 
die Retard erdrehzahl der Abtriebsdrehzahl des Getrie- 
bes proportional ist Derartige Retarder sind beispiels- 
weise in 'Der ZF-lntarder von M. Schwab. W. Hflrdtle, 
K.R Heinzelmann, ATZ ALrtomobirtechnische Zeitschrrft 
95 (1993) a 250-255" offenbart 

Bne Begrenzung der Bremswirkung eines Retar- 
ders wind fm vorfiegenden Fall insbesondere deswegen 
angestrebt, um eine Oberhitzung des KGhlmediums, mi! 
dem die wflhrend des Bremsens vom Retarder 
erzeugte Warme abgefOhrt wird. zu verhindern. Hterzu 
ist eine Vlelzahl von Komplizierten Regelungen und Ver- 
fahren bekanrrtgeworden. 

So beschretot beispielsweise die PCT/SE 93/00478 
eln Verfahren und eine Regelung fflr einen Retarder, bei 
dem die von Retarder erzeugte Warme mit Hiffe des 
Motorkflhimediums abgefOhrt wind, und bei dem die 
Bremswirkung In Abhangjgkeit von mindestens der 
Drehzahl des Antriebsmotors begrenzt wird. 

Eine and ere Moglichkeit, eine Oberhitzung des 
KOhteystems zu vermelden, besteht darin, eine Rege- 
lung vorzusehen, bei der die Temperatur des KQhlmedl- 
ums als RegelgrflBe dient Derartige Regelungen bzw. 
Steuerungen sind eberrfalls in der oben genannten 
PCT/SE93/00478 Oder auch "Der ZF-lntarder von M. 
Schwab, W. Hardtie, K.F. Heinzelmann, ATZ Autobmo- 
bfltechnische Zeitschrrft 95 (1993) S. 250-255" offen- 
bart 

Zum Schutz anderer Fahrzeugkomponenten ist 
eine Reduzierung des Bremsmomentes elnes Retar- 
ded bereits bekannt geworden. So zeigt die DE 33 21 
948 ein Prlmfirbremssystem rrtt einer Strfimungs- 
bremse, bei der wflhrend des Herunterschaltens das 
Bremsmoment reduziert wird, um das System vor 
SchaftstOBen zu schOtzen. 

Die DE 26 52 650 betrifft ein Automatgetriebe mil 
einem hydrodynamtschen Primflrretarder. Eine Brems- 
momentenreduzierung wird dort lediglich zum Schutz 
der Servo-GOeder vor zusatzlichem VerschleiB durch 
das Retard erbrems moment auf diese Bauteile vorge- 
nommen. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren urtd 
eine Vorrfchtung anzugeben, die einfach im Aufbau ist 
und trotzdem bei Fehlbedienungen gewahrleistet, daB 
eine Oberhitzung des Motors aufgrund zu hoher Kuhl- 
mfttertemperatur ausgeschlossen ist. Des wefteren wird 
eine optimale Ausnutzung der KOhlletstung des KQhlsy- 
stems angestrebt. 

ErfindungsgemaB wird dieses Problem durch ein 
Verfahren mtt den Merkmalen des Anspruches 1 sowie 



durch ein Steuer-/Regelsystem gemflB den Merkmalen 
des Ansp ruches 5 gelOst. 

Das erfindungsgemflBe Verfahren zeichnet sich 
dadurch ate, daB zumSchutz des KuWsystems vor 

5 Oberhitzung bei gleichzeitiger maximaler Ausnutzung 
der KOhllelstung des KGNsystems zur Begrenzung des 
Bremsmomentes oder der Bremsleistung des Sekun- 
darretarders mindestens eine der nachfoigenden Gro- 
Ben bestrmmt wird: der Kupplungszustand des 

10 Getriebes oder der Leergangstellung des Getriebes. 

In einer ersten AusfQhrungsform der Erfindung ist 
vorgesehen, daB das Bremsmoment bzw. die Bremslei- 
stung des Sekundarretarders mindestens als Funkbon 
des Kupplungszustand es etngestelrt wird. 

75 In einer besonders einfach en AusfOhrungsform in 
bezug auf cBe bauliche Ausgestaitung wird das Retar- 
derbremsmoment nur aufgrund des Kupplungszustan- 
des begrenzt. So kann im ausgekuppeften Zustand, in 
dem der Sekundarretarder ein hohes Bremsmoment 

20 urtd damrt eine hohe Bremsleistung entwickeln kann, 
aufgrund der nledrigen Wasserpumpendrehzahl in die- 
sem Betriebszustand aber die KOhlletstung des KQhtsy- 
stems nur sehr gering ist. ein Oberttitzen des 
KOhlmediums dadurch verhindert werden, daB das 

25 Bremsmoment auf einen test vorgegebenen Wert 
begrenzt wird. Aufgrund der Proportional rtat 

P ~ M Ret • n ^ 

30 sind Bremsmoment und Bremsleistung mfteinander ver- 
knOpft. Statt einer Begrenzung auf ein test vorgegebe- 
nes Bremsmoment ist es daher auch moglich, eine 
Begrenzung auf eine test vorgegebene Bremsleistung 
vorzunehmen. Die Bremsleistung, bei der die Begren- 

6 zung einsetzt, kann derart gewahlt werden, daB sie 
genau der bet Leerlaufdrehzahi der Wasserpurrpe im 
KQHkreislauf zur VerfOgung stehenden KOWIeistung 
errtspricht. 

WOrde im ausgekupperten Zustand die Retarder- 

40 drehzahl absinken, so konnte bei Regelung auf ein- und 
dieselbe Bremsleistung ein hOheres Bremsmoment 
angelegt werden, das zufassige Bremsmoment wOrde 
erhOht Umgekehrt muB das Bremsmoment zurOckge- 
nommen werden, wenn cf e Retardendrehzahl steigt 

4E In einer wertergebildeten Variante der Erfindung 
kann vorgesehen sein, nicht nur den Kupplungszustand 
zu erfassen sondern auch die Leergangstellung des 
Getriebes, und die Bremsleistung als Funktion der Leer- 
gangstellung einzustelien. Dies ist insbesondere des- 

so wegen wichtig, weil im Leergang derselbe Zustand wie 
bei niedergedrOckter Kupplung vorliegt. Dies aber 
bedeutet, daB im Leergang aufgrund der niedrigen 
Wasserpumpendrehzahl vom KQhtsystem nur eine sehr 
geringe KOhllelstung zur VerfOgung gestellt wird, mit der 

65 die wahrend des Bremsvorganges arrfallende Warme 
abgefOhrt werden kann. Um eine Schadgung im KQhl- 
system zu verhindern, muB daher das Bremsmoment 
bzw. die Bremsleistung des Retard ers, im Falle das 
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LeergangslgnaJ anliegt, gegenOber den Qbrigen 
Betriebszust&nden sehr stark begrenzt werden. 

Wie zuvor erwfthnt, erfolgl bei einer Begrenzung 
der Retarderbremsleistung dies im allgemeinen 
dadurch, dafi das Bremsmoment in Abhfingigkeit von 
der aktueHen Retarderdrehzahi elngestelrt wird. 

Neben dam Verfahren stellt die Erf indung auch eine 
Regel-/Steuervorrichturtg zur Begrenzung der maximal 
ausnutzbaren Bremswtrkung eines Sekundarretarders 
zurVerfOgung. Ene derartige RegelVSteuervorrichiung 
umfaftt mindestens ein Mittel zur Erfassung mindestens 
einer der nachfolgenden GrGBen: des Kupplungszu- 
standes Oder des Leergangzustandes. Daneben weist 
die erflndungsgemaee RegelVSteuervorrichting eine 
Steuer-/Regeleinheit auf, die den Retarder derail 
ansteuert, da6 er in Abhangigkeit von mindestens einer 
der erfaBten GrdSen, wie Kupplungszustand, Leer- 
gangstellung, das Retard arbremsmoment bzw. die 
Retarderbremsleistung einstellt 

Wie zuvor bereits ausgefQhrt ist es vorteilhaft, 
wenn die Einstellung einer vorgegebenen Retarder- 
bremsleistung dadurch erfolgt, da (3 bel vorgegebener 
Retarderdrehzahi sin bsstlmmtes Retard erb re msmo- 
merit eingesteilt wird. 

Wahrend die Steuer-/Regelemrichtung bei jeder Art 
von Retardern, beispielsweise auch bei elektrischen 
Retardem, wie sie aus der Druckschrift "Fahrzeugkom- 
ponenten (Retarder) - Mehr Sicherheit und fahrgast- 
freundfich in: bus-magazin, Heft 8, August 1993, S. 36- 
39" Oder DE 29 609 311 U1, deren Offenbarungsgehalt 
vollumffinglich in dieser Anmeldung mrt einbezogen 
mid, bekanntgeworden sind, Anwendung find en karm, 
liegt ein besonders bevorzugter Anwerrtungsbereich 
auf dam Gebiet der hydrodynamischen Retarder. In 
einer besonderen AusfOhrungsfbrm schlflgt die Erf in- 
dung bei hydrodynamischen Retardem vor, da(3 bei die- 
sen die Mrttel zur Einstellung des Retarderbrems- 
momentes Mittel zur Einstellung des hydrodynami- 
schen Druckes im Retarder umfassen. 

Die Erf indung soli anhand der nachfolgenden Rgu- 
ren beispielhatt beschrieben werdea 

Es zeigen: 

Fig. 1 ein Antriebsstrang mrt der 

erfindungsgemdBen Steuer-/Regel- 
vorrlchtung; 

Rg. 2A und 2B zeitJicher Bremsmomentenvertauf in 
unterschiedlichen Beariebszust&i- 
den; 

Fig. 3 zeitiicherBremsmomentenverlaufbei 
Begrenzung auf eine vorgegebene 
Bremsleistung. 

In Rgur 1 ist ein Antriebsstrang mit elnem Sekun- 
dftrretarder und der erf mdungsgemaBen SteuerVRegel- 
einrichtung dargestellt. Der Antriebsstrang umfaSt 
einen Motor 2. An den Motor 2 schlieBt sich ein 
Getriebe 3 an, an dem ein Sekurtdftrretarder 4 ange- 



bracht ist. Das Getriebe 3 und die Kupplung umfassen 
Mittel SB zur Erkennung des Kupplungszustandes 
sowie der Leergangstellung. Das Kupplungszustandssi- 
gnai wird Qber Leitung 10 an die SteuerVRegeleinheit 
5 20 ObermHtett, das Leergangstellung ssignal Qber Lei- 
tung 12. 

Liegt an der ECU bzw. der Steuer-ZRegeleinrich- 
tung 20 entweder auf Leitung 10 das Signal "Kupplung 
gedrQckT Oder auf Leitung 1 2 das Signal "Leergang ein- 

io gelegt" an, so wird von der ECU das Bremsmoment des 
Retard ers durch Ansteuerung derselben Qber Leitung 
22 in einer ersten Variante auf einen vorbestimmten 
Wert M mln reduziert, und zwar unabhfingig vom gewahl- 
ten Bremsprogramm. Dabei ist der Wert M mln , den die 

is Steuereinhert vorgibt, derart gew&Mt, daB selbst bei der 
grflfitmflglichen Retarderdrehzahi die abzufOhrende 
Bremsleistung die vom KQhlsystem bei LeertauWreh- 
zahl der Wasserpumpe zur Vert Qgung gestelHe KQhBei- 
stung nicht Qberschrertet Eine OberNtzung ist dann 

20 ausgeschlossen. Die Einstellung des Bremsmomentes 
am Retarder selbst karm auf bekannte Art und Weise. 
beispielsweise mit Hiffe eines Propcrtionalventls Oder 
eines Drosselventite erfblgen. In diesem Zusammen- 
hang wird auf die DE-A-44 08 349 verwiesen, deren 

26 Offenbarungsgehalt vollumfSnglich in diese Anmeidung 
mftaufgenommen wird. 

In einer weitergebildeten AusfOhrungsfbrm kann 
vorgesehen sein, daO auf eine vorgegebene Bremslei- 
stung bei anliegendem Leergang-/Kupplungssignal 

30 durch die ECU geregeSt wird, die der KQWIeistung des 
KQhlsystems bei Leerlauftfrehzahl des Motors bzw. der 
Wasserpumpe entspricht Kfierzu wird die Drehzahl des 
Retarders beispielsweise Qber Sensor 24 aufgenom- 
men und an die Steuer-ZRegeieinrichtung 20, die voriie- 

35 gend ats sogenannte ECU (Bectronic Control JJnit) 
ausgebildet ist, Oberrnrttert Eine andere Alternative der 
Bestimmung der Drehzaht besteht in der ROckrechnung 
des Drehzahlsignales aus anderen Signalen, beispiels- 
weise dem Tachosignal. 

40 in Rgur 2A und 2B ist der ze'rtliche Verlauf des 
Retard erbremsmomerrtes in unterschiedlichen Be- 
triebszust&nden gezeigt, wenn die erfindungsgemaBe 
Steuerung bzw. Regelung das RetardenVemsmomerrt 
auf ein vorgegebenes Retarderbremsmorrtent begrenzt 

46 In der ersten Phase 40 der Rgur 2A, d.h. in der Zeit 
0 < t < tl, rst ein Fahrgang, beispielsweise der x-Gang 
eingelegt, der eine hone Motordrehzah! ergibt. In die- 
sem FaQ ist auch c6e W^sserpumpendrehzahl sehr 
hoch, mithin auch die zur VerfQgung stehende Kohllei- 

50 stung des KQhlsystems. Das dargestelrte Retarder- 
bremsmoment entspricht einem durch Betriebs- 
programm ausgew&hften Bremsmoment Mx. Nach einer 
gewissen Zeit t1 trrtt der Fahrer nun bei eingelegter 
Retarderbrsmsstufe die Kupplung. Wdhrend die Kupp- 

65 lung niedergedrockt ist was im Zatabschnrtt zwischen 
H und t2 der Fall und mit Bezugsztffer 42 bezeichnet ist, 
wird das Retarderbremsmoment auf den Wert M mln 
reduziert, urn eine Oberhitzung im KOhlsystem zu ver- 
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hrndem, da in dlesem Zeitabschnltt die Drehzahl der 
Wasserpumpe und somit (fie KGhlleistung des KOhlsy- 
stems nur sehr gering ist 

In Fig. 2B ist etn Betriebszustand mrt Leergang-Ein- 
legung gezeigt Wie in Fig. 2A ist in der Anfangsphase 
in vorliegendem Beimel eln Fahrgang, beispielsweise 
der x -Gang eingelegt, der wiederum eine hohe Motor- 
drehzahl aufgrund der aktuellen FahrgeschwindigkBit 
ergibt. Wird nun in den Leergang geschaltet (t4 < t < t5), 
so wind aufgrund der niedrigen Wasserpumpertdrehzahl 
und damft der geringen KGhlleistung des KOhlsystems 
wird das Retarderbremsmoment auf den Wert M^, 
identisch mrt dem Wert fQr den ausgekuppelten 
Betriebszustand 1st, reduziert Die Reduzierung kann 
gegebenertfells in den Fig. 2A und 2B audi zeitabhfln- 
gig gesteuert erfolgen. 

In Figur 3 ist der zeitiiche Vertauf des Retarder- 
bremsmomentes in unterschiedltehen Betriebszustan- 
den gezeigt, wenn die erfindungsgemaBe Steuerung 
bzw. Regeiung das Retarderbremsmoment auf eine 
vorgegebene Retarderbremsieisturtg begrenzt. in einer 
ersten Phase 48 (0 < t < t1) soil ein Fahrgang, beispiels- 
weise der x.-Qang eingelegt sein, der aufgrund der 
aktuellen Fahrgeschwindigkert eine hohe Motordreh- 
zafil ergftrt. In diesem Fall ist wie schon in Rgur 2, die 
Wasserpumpendrehzahl sehr hoch, mithin audi die zur 
VerfOgung stehende KOhlleistung des KOhlsystems. 
Das dargestelite Retarderbremsmomerrt entspricht 
einem durch Betriebsprogramm ausgewdrdten Brems- 
moment M*. Nach etner gewissen Zelt t1 trfttder Fahrer 
nun be! eingelegter Retarderbremsstufe die Kupplung 
bzw. schaltet in den Leergang. Dieser Zettabschnitt ist 
mrt Bezugszrffer 50 dargestelit tm Gegensatz zur Aus- 
fQhrungsform gemaB Figur 2 ist nunmehr das Brems- 
moment keine konstante GrOBe mehr, sondern artdert 
sich im zeHiichen Verlauf, und zwar abhftngig von der 
Retarderdrehzahl. In dem vorliegenden Beispiel der 
Bremsung in der Ebene mmmt die Fahrzeug- 
geschwincfigkeit aufgrund der EgenverzGgenaig und 
der Retarderbremsung des Fahrzeuges ab. Dies wie- 
derum hat bei einem Sekund&retarder zur Fofge. daB 
cfie Drehzahl abnimmt, mithin also das Bremsmomerrt 
erhdht werden kann, ohne daB die vorgegebene 
Bremsleistung z.B. P min Qberschritten wird. In dem in 
Rgur 3 dargesteilten gQnstigen Fall nimmt also das vom 
Retarder zur VerfOgung gestellte Bremsmomerrt auf- 
grund der Bremsung des Fahrzeuges stancfig zu. Dies 
ermCglicht eine bessere Ausnutzung des Retard ers. 

Bne Abnahme ware fQr den Fall denkbar, bei dem 
die Fahrzeuggeschwindlgkeit im ausgekuppelten bzw. 
im Leergang-Zustand zunimmt (z.B. Bergabfahrt). Hier- 
durch nimmt auch die Retarderdrehzahl zu, was aber 
wiederum bedeutet, daB das Retarderbremsmoment 
abgesenkt werden muB, wenn die vorgegebene Retar- 
derbremsleistung nicht Qberschritten werden soli. 

Mit der vorliegenden Erfindung wurde sorrtft erst- 
male ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Begren- 
zung der maximal ausmrtzbaren Bremswirkung eines 



Sekundarretarders vorgestellt, bei dem eine Uberhit- 
zung des Kfihlmediums und dam it eine SchSdigung von 
Motor Oder Retarder auf dnfache Art und Wdse ausge- 
schlossen werden kann. 

5 

PatentansprOche 

1 . Verfahren zur Begrenzung der maximal ausnutzba- 
ren Bremswirkung eines Sekundarretarders, bei 

10 dem die wdhrend des Bremsens erzeugte Warme 
rrot Hirfe eines KOhbneolums eines KOhlsystems 
abgefQhrt wird, das Verfahren ist dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zum Schutz des KOhlsystems vor 
Uberhitzung bei gleichzeitiger maximal er Ausnut- 

15 zung der KGhlleistung des KOhlsystems zur 
Begrenzung der Bremsleistung oderdes Bremsmo- 
merrt es des Sekundarretarders mindestens eine 
der nachfolgenden Gr6Ben bestmmt wird: 

20 der Kuppiungszustand des Getriebes; 

die Leergangstellung des Getriebes. 

2* Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Bremsmomerrt oder die Brems- 
zs leistung mindestens als Funktion des 
Kupplungszustartdes eingestelit bzw. begrenzt 
wird. 

3. Verfahren nach einem der AnsprOche 1 oder 2, 
30 dadurch gekennzachnet, daB das Bremsmoment 
oder die Bremsleistung mindestens als Funktion 
der Leergangstellung eingestelit bzw. begrenzt 
wird. 

36 4. Verfahren nach einem der AnsprOche 1 bis 3. 
dadurch gekennzachnet daB das Bremsmoment 
des Retarders in Abhangigkeit von Retarderdreh- 
zahl und Bremsleistung eingestelit bzw. begrenzt 
wird. 

40 

5. RegeWSteuersystem mit Mitteln zur Erfassung 
mindestens einer der nachfolgenden GrOBen: 

des Kupplungszustartdes; 

46 der Leergangstellung 

sowie eine Steuer*/Rege!einheit, die den 
Retarder derart ansteuert daB in Abhangigkeit 
von mindestens einer der oben genannten 
GreBen das Retarderbremsmoment oder die 

so Retarderbremsleistung eingestelit bzw. 

begrenzt wird urn das KOhl system vor Gberhrt- 
zung zu schOtzen und gleichzeitig die KDhllei- 
stung des KOhlsystems optimal auszunutzen. 

55 6. System nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dieses des weiteren umfeBt: 

. Mittel zur Erfassung der Retarderdrehzahl, Mrt- 
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tel zur Einstellung des Retarderbremsmomen- 
tes in Abhfingigkeitvon Retaiderbremsleistung 
und Retard erdrehzahl. 

System nach einem der AnsprQche 5 bis 6, dadurch 
gekBrtnzelchnet, dafi der Retard er ein hydrodyna- 
mischer Retarder 1st. 
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Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 



□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



BEST AVAILABLE IMAGES 




BLACK BORDERS 



